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ДО ПРОБЛЕМИ СОЦІОЛОГІЧНОГО ОСМИСЛЕННЯ ПЕРЕШКОД 
ТРАНСФОРМАЦІЙ ПРОСТОРУ МІСТА КИЄВА КРІЗЬ ПРИЗМУ КОНЦЕПЦІЇ 
ЯНА ГЕЙЛА 
У статті здійснено огляд актуальних тенденцій розвитку міського 
простору Києва з урахуванням можливості використання теоретичних та 
практичних положень концепції «місто для людей» Яна Гейла. На основі 
аналізу прикладів ускладненої та неефективної реалізації соціальних 
проектів в місті Києві (зокрема, спроби впровадження велосипедної 
культури) було виявлено деякі перешкоди ефективної трансформації 
міського простору за зразком розвинених демократичних міст світу. 
З'ясовано, що в основі цих перешкод – потреба у формуванні відповідного 
типу культури міських суб'єктів, наявність якої є необхідною умовою 
реалізації моделі «місто для людей». Виявлено потребу у послабленні 
соціальних стереотипів престижу задля посилення соціальної 
справедливості та інклюзії. Окреслено перспективи розвитку даної 
тематики, де високого евристичного потенціалу набуває врахування 
здобутків соціологічних теорій міжпоколінної та ціннісної трансформацій.   
Ключові слова: місто, урбанізація, концепція «місто для людей», 
міський простір, міський стиль життя.  
 
В статье выполнен обзор актуальных тенденций развития 
городского пространства Киева с учетом возможности использования 
теоретических и практических положений концепции «город для людей» 
Яна Гейла. На основе анализа примеров усложненной и неэффективной 
реализации социальных проектов в городе Киеве (в частности, попытки 
внедрения велосипедной культуры) были обнаружены некоторые 
препятствия эффективной трансформации городского пространства по 
образцу развитых демократических городов мира. Установлено, что в 
основе этих препятствий - потребность в формировании 
соответствующего типа культуры городских субъектов, наличие 
которой является необходимым условием реализации модели «город для 
людей». Определена потребность в ослаблении социальных стереотипов 
престижа для усиления социальной справедливости и инклюзии. Описаны 
перспективы развития данной тематики, в которой высокий 
эвристический потенциал приобретает учет достижений 
социологических теорий межпоколенной и ценностной трансформации. 
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The article gives an overview of the actual trends of Kyiv's urban space 
development taking into account the possibility of using the theoretical and 
practical positions of the concept "city for people" by Jan Gehl. The analysis of 
examples of complicated and inefficient implementation of social projects in Kyiv 
(in particular, attempts to embody bike-culture as a part of city lifestyle) has shown 
some obstacles for the effective transformation of urban space on the model of 
developed democratic world cities. It is revealed that the basis of these obstacles 
is the necessity to form an appropriate type of culture of urban subjects, the 
presence of which is a prerequisite for the implementation of the "city for people" 
model. The necessity to weaken social stereotypes of prestige has been identified 
in order to enhance social justice and inclusion. The article reveals the potential of 
the development of this topic that is achievements of sociological theories of inter-
tribal and value transformations. 
Keywords: city, urbanization, theory «city for people», urban space, urban 
lifestyle.  
 
Актуальність теми. Стрімкі процеси урбаністичних трансформацій 
вже не лишають сумнівів у науковців щодо прогнозів майбутнього. 
Найближчими десятиліттями все більша кількість людей буде переселятися 
до міст [1, с.201]. Вочевидь, досить високої актуальності набуває питання як 
успішної адаптації цих спільнот в нових умовах міського простору, так і 
формування у них інакшого стилю та способу життя. Гуманістичний тренд 
сучасного суспільствознавчого теоретизування, що особливо помітним є 
серед доробок вчених розвинених демократичних суспільств, тяжіє до 
акцентів центральності місця окремої гармонійної особистості у просторі 
міста, посилення її задоволеності життям, виявлення факторів підвищення 
рівня щастя та ін.. Так, відповідно до означених запитів трансформації 
потребує сам міський простір, перебування в якому пов’язане як зі значними 
привілейованими диспозиціями, так і суттєвими викликами, класичними та 
новітніми. Місто Київ у позначених аналітичних координатах набуває 
подвійного статусу, з одного боку характеризуючись наближенням, принаймні 
за формою, спроб трансформації міського простору подібно до європейських 
зразків; розривом можливостей та вищим рівнем розвитку серед інших 
українських міст (цим формуючи дещо специфічний і престижний стиль життя 
«киянина»), а з іншого – відтворюючи у собі типові проблеми українського 
пострадянського простору. Вочевидь, високої актуальності набуває потреба 
теоретичного осмислення можливостей застосування успішних практичних 
соціальних проектів перебудови міського простору у столиці України з 
врахуванням її як специфічних, так і загальноєвропейських спрямувань 
розвитку. Таким чином, метою даної статті є виявлення можливостей 
використання концептуальних положень моделі «місто для людей» Яна 
Гейла у процесі трансформації простору міста Києва.  
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З 60-их років ХХ століття феномен «автомобіль це засіб пересування, а 
не розкіш» стимулював плеяду змін міського простору в розвинених 
суспільствах, де одна сім'я могла собі дозволити один чи більше автомобіль. 
Такими змінами можна вважати процеси освоєння передмість, в тому числі 
субурбанізацію, зменшення прив’язаності міських спільнот до транспортних 
потоків, видозміну міських зон та ін.. Разом з тим, поширення користування 
автомобілями у міських зонах спричиняє ефект витіснення пішоходів та 
велосипедистів - традиційних спільнот міського простору - новими. Тож, 
метафоричним «ворогом» городянина, що прагне до гармонійного існування 
у міському просторі виступають образи автомобіля та багатоповерхівки. 
Перший витісняє пішохода з його зони комфортного та безпечного 
перебування у громадському просторі тротуару, а велосипедиста притискає 
до узбіччя, унеможливлюючи його безпечне та зручне пересування. Другий – 
пригнічує велич людської особистості гіпермасштабуванням не на користь 
останньої. Так народжується модернізм, що перетворює міський простір на 
місце конгломерацій будівель, транспортних потоків та конкуренції, де 
особистість перетворюється на допоміжний, «периферійний» суб’єкт міського 
співжиття.   
Громадський простір стискається, стає незручним, позбавленим 
ошатності, безпеки та естетики, що так вабила кагорти міських мешканців 
виходити на вулиці, спілкуватися, споглядати одне одного, цим формуючи 
специфічну міську культура і взаємозв’язки. Перебування міських жителів у 
власних оселях через небажання бути зайвий час на непривабливих 
територіях громадського простору формує відчуження, деперсоніфікацію, 
самотність та відокремленість міських мешканців від дружніх та сусідських 
спільнот. Саме ці позиції обґрунтовує на межі архітектури та психології у 
своїй концепції «місто для людей» данський дизайнер міського простору Ян 
Гейл [2]. На прикладі реконструкції міського простору Копенгагену йому 
вдалося перетворити малопривабливе, кліматично холодне та переповнене 
користувачами автомобільного транспорту на технологічно безпечне та 
соціально привабливе місто велосипедистів та пішоходів.  
Позиції Яна Гейла щодо перебудови міського простору досить прості. 
Вони полягають у спробі «запросити» людей на вулиці і стимулювати їх 
насолоду у перебуванні там. Саме перебування людей на вулицях міста 
допоможе запобіганню злочинних дій та стимулюватиме становленню 
соціальних зв’язків. Перебудови потребують мікрооб’єкти міського простору – 
привабливі будинки на рівні «горизонтального погляду»; зручні вуличні лави; 
дерева та інші зелені насадження; кав'ярні на вулицях; ультрафіолетові 
вуличні обігрівачі та ін. [2]. Переваги ж велосипедної культури очевидні – 
економічні; фізіологічні; екологічні. Це підкреслення соціальної 
справедливості та інклюзії. Так, з точки зору Енріке Пеньялоси, «велодоріжки 
— це символ демократії. Це означає, що громадянин, який їде на велосипеді 
за 30 доларів, так само важливий, як і громадянин, що їде на машині за 30 
000 доларів» [3]. 
Як слушно зазначив В.Вахштайн [4], основна відмінність між 
урбаністами та соціологами, що досліджують міський простір полягає в 
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такому. Якщо урбаністи фіксують увагу на масштабних можливостях для 
городян (таким чином вбачаючи у місті образ «великої вечірки до ранку» та 
«Ельдорадо для приїжджого»), то соціологи фіксують свою увагу більшою 
мірою на проблемах різного спрямування. Ці проблеми можуть стосуватися 
забруднення, натовпів, заторів, неприємних запахів та шуму, надшвидкого 
темпу життя тощо. Безумовно, усі ці аспекти вивчаються у контексті пошуку 
зв’язків з посиленням напруження, аномії, деперсоніфікації, розриву 
соціальних зв’язків, відчуження, номінальної (на противагу реальної) міської 
ідентифікації, феномену «масової індустрії незнайомців» та інших численних 
феноменах та новітніх реаліях, описаних у працях соціологів, які тяжіють до 
статусу класиків вивчення урбанізаційних процесів (див., напр., [5, 6]). Відтак, 
позиції Яна Гейла є дещо ближчими до урбаністського способу аналізу, що 
він, однак, не приховує, акцентуючи увагу на опорі у своїй концепції на 
соціальну архітектуру та психологію. Основна ж мета автора – зробити місто 
комфортним, безпечним, «живим»; перетворити громадський простір на 
місце зустрічей, отримання задоволення, проводження власного дозвілля на 
вулицях – від самостійних прогулянок до людних подій (концерти, фестивалі, 
маніфестації). 
Таке «олюднення» площ та вулиць водночас сприятиме і зменшенню 
кількості вуличних пограбувань та злочинів, бо там де є люди, з точку зору 
Яна Гейла, злочинцям важко бути непоміченими, адже здійснюється 
постійний багатовекторний контроль пішоходів за безпекою одне одного. 
Цілком можна погодитись з даною тезою автора, яка, однак, потребує 
уточнення і додаткової аргументації. Так, на перший погляд даний 
колективний контроль може викликати сумніви, адже статистика кишенькових 
крадіжок свідчить якраз таки про протилежні тенденції – злочинцям потрібне 
так зване прикриття натовпу, «найефективнішими» для них є «години пік» в 
контексті того, що подібні злочини мають найнижчий процент розкриття. Так, 
«збільшення навантаження на систему громадського транспорту і значне 
скупчення людей… є основними передумовами активізації кишенькових 
крадіїв» [7, с.342]. Автор також у якості окремої категорії виділяє кишенькарів, 
що працюють у громадському транспорті у години пік, коли люди їдуть на 
роботу чи повертаються з неї. «Кишенькові крадії «працюють» у тих місцях, 
де є велике скупчення людей. Це може бути громадський транспорт у години 
«пік», ринки, ярмарки, магазини… Активізуються кишенькові злодії у періоди 
з 7 год 30 хв до 10 год та з 18 до 20 год 30 хв.…Влітку чимало кишенькових 
злодіїв переміщуються ближче до моря, куди громадяни їдуть відпочивати» 
[7, с.345].  
Чи не викликають суперечності вище наведені і очевидні з точки зору 
повсякденного досвіду дані з оцінкою сили колективного контролю? 
Вважаємо, що ні, адже мова йде про різні форми скупчення спільнот у 
міському просторі. У випадку натовпу та «часу пік» саме перебування людей 
у натовпі носить вимушений характер, перебування тут є дискомфортним і у 
якості психологічної реакції людини викликає «перебування» думками, 
свідомістю або/і органами чуття деінде, але не в повсякденній ситуації «тут і 
зараз» (так, дискомфортна атмосфера «години пік» стимулює людей 
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принаймні на ментальному рівні відключитись від реальної обстановки і або 
ж обдумувати щось, або ж – відволікати увагу засобами технічного 
стимулювання органів чуття – перегляду фільмів, прослуховування музики, 
читання книги, залучення до практик електронних ігор). Безумовно, 
«ментальний вихід з повсякдення» є найзручнішою ситуацією для 
задоволення девіантних цілей злочинця, адже фактично пограбований 
знаходиться ніби поза простором пограбування. 
Колективний контроль вуличної злочинності передбачає зовсім інакшу 
модель ситуації перебування в громадському просторі. Ян Гейл підкреслює, 
хоч і не пояснює ґрунтовно, що веде мову про «якісну» на противагу 
«кількісному» скупченню людей. Вочевидь, він має на увазі комфортне 
перебування людини в громадському просторі, де сам процес 
перетворюється у споглядання повсякденних дій довкола, що, в свою чергу, 
передбачає включення людини в ситуації «тут і зараз» і перебування 
ментально саме в цій ситуації з максимально можливим сприйняттям 
деталей та аспектів стимуляції органів чуття. Ймовірно, саме бажання 
перебування особи у моменті повсякдення водночас і на фізичному, і на 
ментальному рівнях спричиняє ефект популярності вуличних кафе, а також 
столиків у закладі біля вікна, де максимально задовольняється бажання 
людини споглядати.  
У працях Яна Гейла акцент здійснено на універсальності даної моделі 
розбудови міського простору. Тим не менш, можна навести низку критичних 
зауважень, які, на прикладі міста Києва, продемонструють сумнівність 
подібного підходу (який, однак, продемонстрував значний потенціал у 
процесі розбудови таких міст, як Копенгаген, Венеція, Мельбурн, деяких 
районів Нью-Йорка та ін..). Так, відмова від автомобілів як засобу 
пересування на противагу велосипедному транспорту справді стала 
можливою у таких містах як Копенгаген та Амстердам. Проте у суспільствах, 
де власний автомобіль виконує зовсім іншу функцію, а саме – фіксації 
соціального статусу та є неодмінною характеристикою маскулінності 
(наприклад, місто Тбілісі) така відмова є неможливою аж до послаблення 
стереотипів на кшталт «автомобіль – атрибут справжнього чоловіка». Так, в 
пострадянському просторі у процесі виховання хлопчика типовою та 
найбільш поширеною іграшкою виступає саме модель автомобіля. Вочевидь, 
саме це створює перші підвалини асоціацій щодо того, що автомобіль 
виступає зовнішньою атрибуцією чоловіка, а у дорослому житті – успішного 
та «справжнього» чоловіка.  
На зламі ХIХ та ХХ століть велосипеди в Києві набували ознаки статусу 
та розкоші, їх могли придбати лише найбагатші люди міста. Велосипедисти ж 
в сучасному українському суспільстві більшою мірою асоціюються в першу 
чергу з малозабезпеченими категоріями населення (молоддю та особами 
пенсійного віку), або ж з вузькою категорією спортсменів, що не сприяє 
загальному користуванню населенням велосипедами у повсякденних 
справах. Значною мірою унеможливлює масове користування велосипедами 
і значна небезпека такого пересування – для водіїв такого транспорту не 
вистачає не лише достатнього фізичного простору, головна проблема 
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полягає у відсутності культури та необхідного знання та навиків ефективної 
взаємодії з даним суб’єктом міського трафіку водіїв автомобілів. Не 
випадково в місті Києві мали прецедент неодноразові акції «Досить нас 
вбивати!», символом якої є білий велосипед (інколи - дитячий), що уособлює 
смерть велосипедиста на дорозі у ДТП.   
Таким чином, можна впевнено констатувати, що зусилля міської 
адміністрації Києва щодо стимулювання користування велосипедами носять 
цілком номінальний характер. Не зважаючи на збільшення кількості 
прихильників велотранспорту та деяку кількість соціальних проектів 
(регулярні флешмоби «Велосипедом на роботу», велопробіги та 
демонстративне користування велотранспортом представників міської 
адміністрації, зокрема мера міста) широке користуванням даним видом 
пересування містом є досить проблемним, що обумовлено не лише 
нестачею безпечних велодоріжок. Без формування у населення відповідної 
велосипедної культури матеріальні інвестиції у створення велодоріжок та 
велостоянок створять лише конфлікти між представниками різних міських 
спільнот (наприклад, на велодоріжках Оболонської набережної міста Києва 
наявні численні непорозуміння між велосипедистами та пішоходами, які 
просто неінформовані щодо правил прогулянок в даному місці). Не 
потребують також значних роз’яснень і проблема крадіжки велосипедів в 
суспільствах, що розвиваються, наочним прикладом якого є українське. Так, 
в 2018 році створені велопрокати в Києві були частково зачинені, саме через 
випадки регулярних крадіжок велосипедів.  
Уточнення потребує і положення Яна Гейла щодо домінування 
автомобілів на вулицях та їх більш статусна роль у просторі міста. Варто 
уточнити, що мову коректніше вести про автомобіль як перешкоду, але не 
про соціальну групу водіїв, які ніби автоматично вважаються як такі, що 
перебувають у ситуації більшої переваги. Так, ситуація перенаселення міста 
Києва через його особливий економічний та загалом ресурсний статус в 
Україні спричиняє колапс проблем, які у своїй повсякденній рутині вимушені 
долати водії. Це і перманентні затори, і недостатня кількість місць для 
паркування, і неможливість у повній мірі дотримуватись рекомендованих 
задля безпеки правил дорожнього руху (так, дотримання безпечної дистанції, 
що становить за різних умов приблизно 5 метрів до транспортного засобу, 
що знаходиться попереду, перетворить трафік міста Києва на суцільний 
затор). У якості прикладу можна навести житловий масив Позняки у 
Дарницькому районі міста Києва, де швидкі проекти забудівель, які було 
розпочато на початку 90-их років ХХ століття, майже не враховували 
ситуацію активного освоєння киянами керування власними автомобілями, а, 
отже, станом на сьогодні, масив характеризується браком як стоянок, так і 
місць для паркування. Вочевидь, подібні приклади можуть ставити під сумнів 
пріоритет водіїв як привілейованої категорії населення. Тож особистість, 
незалежно від того, як вона освоює місто – пішки, на велосипеді чи то 
власному авто – опиняється у стані конкурентної боротьби за ресурси (місце 
для паркування, узбіччя чи тротуар), яка набуває статусу характеристики 
повсякденного співіснування різних міських суб’єктів.     
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Варто зазначити, що деякі з позицій Яна Гейла справді можуть 
вважатися універсальними, оскільки лежать в основі загальних принципів 
психологічного сприйняття громадянами міського простору. Так, відділення 
тротуарів від доріг зеленими насадженнями створюють візуальне відчуття 
комфорту та захисту і сприяють затриманню людей на тротуарах. Прикладом 
ефективної розбудови міського простору також слугує реконструкція парку 
імені Тараса Шевченка в місті Києві. Відмінне цілодобове освітлення; зручні 
лави, що сприяють спілкуванню; фонтан; соціальні проекти (наприклад, 
«буккроссінг») ваблять як киян, так і туристів зручно, приємно та захищено 
провести час саме тут. 
 Однак, саме формування відповідної культури населення є 
першочерговим засобом, який би міг забезпечити ефективне впровадження 
більшості з «порад» соціальних архітекторів. Вочевидь, успіх подібного 
втілення моделі «місто для людей» мав місце в тих спільнотах, де потрібна 
критична маса населення з відповідною культурою вже була сформована. 
Так, уявлення про те, що вулиця повинна бути зручною, і ця зручність 
уособлюється у можливості комфортно розташуватися у найнеочікуваних її 
точках (прикладом може слугувати центральна площа міста Брюссель, де 
сотні люди розташовуються сидячи просто на асфальті) повинна корелювати 
з загальною культурою міських спільнот щодо підтримання чистоти вулиць, а 
також з демократичністю сприйняття подібних норм. Вочевидь, на землі 
серед зелених площ та парків міста Києва будуть сидіти там, де не засмічено 
та прибрано за домашніми тваринами. 
Таким чином, у якості висновків, а також окреслення перспектив 
подальших досліджень можна стверджувати, що успішність концепції «місто 
для людей» релевантна у повній мірі реалізації лише для демократичних 
розвинених суспільств. Тож, до відомої тези «ми формуємо міста, а потім 
вони нас» [2, с.8] доречно було б додати «…в розвинених ліберальних 
суспільствах». Друге місце Данії у рейтингу країн за «рівнем щастя» World 
Happiness Report 2019 [8] на перший погляд свідчать про ефективність 
впроваджених заходів, однак даний зв'язок потребує подальших досліджень, 
оскільки можливо сама ситуація розвиненого благополучного та 
ліберального за ціннісними спрямуваннями суспільства може виступати 
необхідною умовою ефективного сприйняття населенням заходів з 
впровадження як велосипедної та пішохідної культури з усіма численними їм 
супутніми процесами та наслідками. Місто Київ починаючи приблизно з 2005 
року й по сьогодні зберігає надзвичайно специфічний статус «держави у 
державі», адже численні дослідження наочно демонструють якісно інакший 
спосіб життя мешканців столиці, а також міст-супутників, що є наслідком 
іншої категорії заробітної платні, характеру праці, дозвіллєвих практик, 
можливостей та ресурсів, способів комунікації та ін.. Вочевидь, аж поки місто 
Київ зберігатиме подібну відірваність у статусній першості порівняно з 
периферійними українськими містами, наслідком чого виступають масштабне 
перенаселення, конкуренція, дискримінований статус не лише пішохода та 
велосипедиста, але й водія автомобіля статус «міста для людей» є 
недосяжним у повному спектрі його концептуальних принципів.  
ISSN 2311-214X Актуальні проблеми соціології, психології, педагогіки. 2018 №3-4 
(38-39) Соціологічні науки. 
 
53
Окрім того, вважаємо, що вагомий пласт міркувань для продовження 
даної тематики соціологічних досліджень міститься у положеннях таких 
соціологічних теорій, як 1) ціннісної трансформації Р.Інглхардта [9], яка 
передбачає актуалізацію для населення цінностей колективного 
благополуччя лише за умови задоволенням протягом етапів первинної 
соціалізації цінностей фізичної та економічної безпеки. Так, економічна 
нестабільність та військові конфлікти реалії українського буття не сприяють 
становленню у молодого покоління постматеріалістичних цінностей, які 
безпосередньо у контексті трансформації міського простору апелюють до 
турботи молоді щодо екології, толерантності, згуртованості, формуванню 
реальної міської ідентичності та ін.. 2) «теорій поколінь», яка у контексті 
українського суспільства акцентує увагу на значущому розриві між стилем 
життя та цінностями поколінь, що проходили етапи первинної соціалізації за 
радянської та пострадянської доби. 
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